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Статья посвящена евразийским 
интеграционным процессам, развитию 
транспортных экспортно-импортных 
связей Российской Федерации, 
положению национальной транспортной 
системы в системе глобальных 
транспортных коммуникаций –  и это 
все в контексте участия страны в 
международных экономических 
объединениях. Актуализирована 
необходимость поиска перспектив 
развития транспортной отрасли 
с учетом новых реалий после 
создания Таможенного союза и ЕАЭС. 
Предложена модель процесса 
усиления транспортно-транзитного 
потенциала за счет совершенствования 
таможенного и транспортно-
логистического администрирования 
транспортной системы.
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Наглядной иллюстрацией процессов интеграции и глобализации в миро-вой экономике является сотрудниче-
ство стран в области развития транспортных 
связей и формирования международных 
транспортных коридоров (МТК) [1] . Интег-
рация национальных транспортных систем 
как основной инструмент реализации тран-
зитного потенциала МТК нашла свое отра-
жение в целом ряде объединений, образо-
ванных на постсоветском пространстве . 
Современным этапом углубленной интегра-
ции становится переход от модели межгосу-
дарственного сотрудничества, координации 
и согласования приоритетов транспортной 
политики к модели, предусматривающей 
единую транспортную политику, гармонизи-
рованное и унифицированное транспортное 
законодательство .
ИНТЕГРАЦИОННЫЕ ФОРМАТЫ
Транспортная макросистема как тради-
ционный стратегический приоритет геопо-
литического, социального и экономическо-
го развития любого государства представ-
ляет собой важнейшую составную часть 
производственной и социальной инфра-
структуры . Обеспечение ее устойчивого 
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и эффективного функционирования –  не-
обходимое условие успешного существова-
ния национальной экономики, безопасности 
страны и растущего уровня жизни населения .
В настоящее время Россия участвует 
в большинстве региональных интеграцион-
ных образований, а во многих фактически 
выступает в роли консолидирующей силы . 
Основное внимание при этом уделяется ак-
тивизации взаимодействия с организациями, 
ориентированными на развитие сотрудни-
чества в Азиатско-Тихоокеанском регионе, 
а также в приграничных с Россией странах . 
Соответственно приоритетным направлени-
ем внешнеэкономической деятельности го-
сударства является усиление участия в таких 
международных организациях, как Таможен-
ный союз, Евразийский экономический 
союз, Организация Договора о коллективной 
безопасности, Шанхайская организация 
сотрудничества (ШОС) и БРИКС .
Какова же роль России в этих междуна-
родных объединениях? Какова роль ее транс-
портной системы в системе глобальных 
транспортных коммуникаций?
В современном мире попытки построить 
единую базу для экономической интеграции 
предпринимались неоднократно . Однако 
добиться объединения природных, техноло-
гических, интеллектуальных, трудовых 
и других ресурсов, совместного использова-
ния транспортных коммуникаций, а также 
консолидации товарных рынков получалось 
далеко не всегда .
Если брать постсоветское пространство, 
то первые многообещающие шаги в направ-
лении глобальной интеграции в экономиче-
ской и гуманитарной областях были сделаны 
в 2000 году, когда появилось Евразийское 
экономическое сообщество (ЕврАзЭС) . Ос-
новной его целью стало последовательное 
продвижение самого процесса интеграции 
на рынках труда и в сфере международного 
торгового сотрудничества .
В составе ЕврАзЭС находилось пять го-
сударств-участников: Белоруссия, Казахс-
тан, Киргизия, РФ и Таджикистан .
Одновременно с организацией ЕврАзЭС 
с целью обеспечения беспрепятственного 
перемещения товаров, услуг и инвестиций 
в рамках Сообщества опережающими тем-
пами формировались единое транспортное 
пространство и общий рынок транспортных 
услуг . Подразумевалось развитие транспорт-
ной инфраструктуры государств-участников 
и создание системы логистических центров .
Процесс интеграции продолжился летом 
2010 года, когда на территории России, Бе-
лоруссии и Казахстана вступил в силу единый 
Таможенный кодекс, что фактически озна-
чало начало работы Таможенного союза 
(см . рис . 1), соглашение о котором было 
подписано в 1995 году, а Договор – в 1999 
году .
Таможенный союз –  форма торгово-эко-
номической интеграции, предусматриваю-
щая единую таможенную территорию, 
в пределах которой во взаимной торговле 
товарами не применяются таможенные пош-
лины и ограничения экономического харак-
тера, за исключением специальных защит-
ных, антидемпинговых и компенсационных 
мер . Таможенный контроль был перенесен 
на внешний контур границ, при торговле 
с третьими странами стали применяться 
единые таможенные тарифы и другие меры 
регулирования .
Задачей еще одного межгосударственно-
го интеграционного объединения – Единого 
экономического пространства (ЕЭП) – яв-
ляется регулирование внешнеэкономиче-
ских отношений внутри объединения и осу-
ществление коллективного протекционизма 
за его пределами . То есть главным для ЕЭП 
стало обеспечение координации экономи-
ческой политики государств-участников 
в отношении макроэкономики и финансо-
вого сектора, транспорта, энергетики, тор-
говли, промышленного и агропромышлен-
ного комплексов .
Конечной целью таких форм интеграции 
была, как представляется, трансформация на 
новой основе межгосударственных и отра-
слевых экономических связей, корни кото-
рых уходят в постсоветское пространство, 
и с этой точки зрения совершенно логично 
появление в 2014 году Евразийского эконо-
мического союза (ЕАЭС), предусматриваю-
щего создание в относительно недалекой 
перспективе на территории входящих в него 
стран единой валюты и банковской системы, 
а также единых тарифов и технических ре-
гламентов . Согласно официальным данным, 
на ЕАЭС будет приходиться не менее чем 
пятая часть мировых запасов газа и почти 
15% нефти .
Создание ЕАЭС (Россия, Казахстан, Бе-
лоруссия, Армения, Киргизия) [Договор 
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подписан 29 .05 .2014 г ., договоры о присое-
динении Республики Армения и Кыргыз-
ской Республики подписаны соответственно 
10 .10 .2014 г . и 23 .12 .2014 г . – прим . ред .] . 
предусматривает как обеспечение устойчи-
вого развития Союза, так и динамизма его 
интеграционной стратегии – способности 
приспосабливаться к постоянно меняющим-
ся экономическим, социальным и геополи-
тическим условиям [2] . Географическое по-
ложение позволяет ему создавать транспорт-
ные, логистические маршруты регионально-
го и глобального значения, концентрировать 
масштабные торговые потоки Европы 
и Азии, делает союзную экономику конку-
рентоспособной .
В рамках ЕАЭС предусматриваются 
использование опыта интеграции транс-
портных систем, накопленного в странах 
СНГ в области железнодорожного тран-
спорта, заключение многосторонних со-
глашений о воздушном сообщении, между-
народном автомобильном сообщении, 
судоходстве по внутренним водным путям, 
практика согласования и применения меж-
дународных актов [3] .
К интеграционным объединениям с уча-
стием стран СНГ относятся также Союзное 
государство России и Белоруссии и Органи-
зация Договора о коллективной безопасно-
сти (ОДКБ), созданная несколькими госу-
дарствами Евразии еще в мае 1992 года .
Отметим, что, по нашему мнению, интег-
рация России и Белоруссии в единое Союзное 
государство идет весьма медленно из-за име-
ющихся между странами противоречий в эко-
номической сфере, скорее даже –  в экономи-
ческой политике . А основное предназначение 
ОДКБ –  это обеспечение военного присутст-
вия объединенных сил в Центральной Азии, 
координация усилий в борьбе с международ-
ным терроризмом и экстремизмом, оборотом 
наркотических средств и психотропных ве-
ществ .
Крупной и все более влиятельной регио-
нальной международной силой становится 
Шанхайская организация сотрудничества 
(ШОС) . О создании ШОС было объявлено 
15 июня 2001 года в Шанхае лидерами шести 
государств –  Китая, России, Казахстана, 
Таджикистана, Киргизии и Узбекистана 
(рис . 2) . В 2015 году начат процесс приема в 
полноправные члены организации Индии и 
Пакистана .
Согласно официальным данным, общая 
площадь государств-членов ШОС составля-
ет ныне более 34 млн км2, то есть примерно 
60% площади Евразии . Население –  свыше 
3 млрд человек, или почти 43% всех жителей 
земного шара . Помимо этого, четыре стра-
ны –  Афганистан, Белоруссия, Иран, Мон-
голия имеют в Шанхайской организации 
статус наблюдателя, а шесть –  Азербайджан, 
Армения, Камбоджа, Непал, Турция и Шри-
Ланка –  партнера по диалогу .  
Намечен курс на расширение экономи-
ческого партнерства ШОС в плане взаимо-
действия государственных и бизнес-структур 
по эффективному использованию углеводо-
родов, развитию транспортного и транзит-
ного потенциала, в том числе для энергоно-
сителей, развитию альтернативных источни-
ков энергии, созданию проектов по расши-
рению инфраструктуры, подготовке кадров, 
обеспечению здравоохранения .
Значительная роль в формировании об-
щей транспортной системы стран ШОС 
отведена интеграции Транссибирской и Бай-
кало-Амурской магистралей, использованию 
их транзитного потенциала, скоординиро-
ванному развитию автомобильных дорог . 
Наиболее перспективными совместными 
проектами предусмотрено строительство 
автомобильных трасс Волгоград– Астра-
хань– Атырау– Бейнеу– Кунград и Актау– 
Бейнеу– Кунград в составе Е-40, формиро-
вание международного транспортного мар-
шрута Европа– Западный Китай на условиях 
государственно-частного партнерства, со-
трудничество в сфере транзита центрально-
азиатского и российского газа, поставки газа 
в Китай . Реализация этих и подобных гигант-
Рис. 1. Таможенный союз и ЕЭП 
в географическом пространстве.
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что фактически означало начало работы Таможенного союза (см. рис. 1). В 
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союзу. 
Таможенный союз – форма торгово-экономической интеграции, 
предусматривающая единую таможенную территорию, в пределах которой во 
взаимной торговле товарами не применяются таможенные пошлины и 
ограничения экономического характера, за исключением специальных 
защитных, антидемпинговых и компенсационных мер. Таможенный контроль 
был перенесен на внешний контур границ, при торговле с третьими странами 
стали применяться единые таможенные тарифы и другие меры регулирования. 
Спустя два года было создано еще одно межгосударственное 
интеграционное объединение – Единое экономическое пространство (ЕЭП), 
задачей которого является регулирование внешнеэкономических отношений 
внутри объединения и осуществление коллективного протекционизма за его 
пределами. То есть главным для ЕЭП стало обеспечение координации 
экономической политики государств-участников в отношении макроэкономики 
и финансового сектора, транспорта, энергетики, торговли, промышленного и 
агропромышленного комплексов. 
 
Рис. 1. Таможенный союз и ЕЭП в географическом пространстве. 
МИР ТРАНСПОРТА, том 14, № 1, С. 110–119 (2016)
Чумляков К. С. Процессная модель для условий экономической интеграции
113
• 
ских проектов внесет серьезные изменения 
в глобальную экономику, прежде всего в ее 
транспортную инфраструктуру .
По инициативе президента России в сен-
тябре 2006 года было создано принципиаль-
но новое по своим установкам и принципам 
взаимодействия неформальное межгосудар-
ственное объединение в формате четырех-
стороннего, а затем пятистороннего сотруд-
ничества Бразилии, России, Индии, Китая 
и Южно-Африканской Республики – 
БРИКС (рис . 3) .
В первую очередь речь идет о заинтересо-
ванности стран в координации взаимодей-
ствия в процессе формирования многопо-
лярного мира и укреплении сотрудничества 
в энергетической сфере с участием произво-
дителей, потребителей и стран-транзитеров 
энергоресурсов . Усиливает геополитический 
проект БРИКС задача создания транспорт-
ных коридоров из региона Индийского 
океана через Центральную Азию в сторону 
Европы .
МОДЕЛЬ УСИЛЕНИЯ ПОТЕНЦИАЛА
Необходимо отметить, что Россия обла-
дает огромным потенциалом с точки зрения 
интеграционных возможностей и способна 
стать не просто связующим звеном между 
Европой и Азиатско-Тихоокеанским регио-
ном, но и альтернативой традиционным 
транспортным схемам, многополярным 
геополитическим транспортным центром на 
евразийском континенте .
Важнейшим аспектом международной 
интеграции стран и фактором ее успешности 
неизменно остается развитие реального сек-
тора экономики, сочетающего различные 
межотраслевые комплексы и отрасли, про-
изводящие материальные и нематериальные 
товары [4, 5] . Прогрессивные изменения 
в отраслевой структуре экономики предус-
матриваются за счет снижения доли и мас-
штаба энерго- и материалоёмких произ-
водств, замены неэффективных производств 
новыми, основанными на высоких техноло-
гиях и инновационных материалах .
Транспорт как отрасль материального 
производства, занятая перемещением грузов 
и пассажиров, представляет собой совокуп-
ность путей сообщения, коммуникаций, 
предприятий и транспортных средств . В ми-
ровом пассажирообороте ведущее место 
принадлежит автомобильному транспорту, в 
грузообороте –  морскому . Региональные 
транспортные системы характерны для всех 
крупных стран, интеграционных объедине-
ний и кластеров [6] . По оптимальным на-
правлениям в глобальных транспортных 
сетях происходит концентрация пассажиро- 
и грузопотоков между различными странами . 
Международные транспортные коммуника-
ции обеспечивают внешнюю торговлю, 
внутренний, въездной и выездной туризм . 
Кроме того, в их систему входят экспортные 
и транзитные магистральные трубопроводы .
В мире более 80 международных транс-
портных коридоров, по которым осуществ-
ляется основная часть перевозочной деятель-
ности . Укрепление транспортно-транзитно-
го потенциала и позиций на международных 
рынках является приоритетной геополити-
ческой и геоэкономической задачей, как для 
России, так и любого другого государства [7] . 
Внутренняя связанность транспортной ин-
фраструктуры страны, ее интеграция в гло-
бальную транспортную систему сегодня во 
многом зависят от динамики развития реги-
Рис. 2. ШОС в момент 
создания (2001 г.).
политике. А основное предназначение ОДКБ – это обеспечение военного 
присутствия объединенных сил в Центральной Азии, координация усилий в 
борьбе с международным терроризмом и экстремизмом, оборотом 
наркотических средств и психотропных веществ.  
Крупной и все более влиятельной региональной международной силой 
становится Шанхайская организация сотрудничества (ШОС). О создании ШОС 
было объявлено 15 июня 2001 года в Шанхае лидерами шести государств – 
Китая, России, Казахстана, Таджикистана, Киргизии и Узбекистана (рис. 2). В 
2015 году членами организации стали Индия и Пакистан. 
 
Рис. 2. ШОС в момент создания (2001 г.). 
Согласно фициальным данным, общая площадь г сударств-членов ШОС 
составляет ныне более 34 млн км2, то есть примерно 60% площади Евразии.  
Население – свыше 3 млрд чел ек, ли почти 43 % в ех жителей земного 
шара. Помимо этого, четыре страны – Афганистан, Белоруссия, Иран, 
Монголия имеют в Шанхайской орга изации статус наблюдателя, а шесть – 
Азербайджан, Армения, Камбоджа, Непал, Турция и Шри-Ланка – партнера по 
диалогу. Интерес к сотрудничеству и контактам проявляют прикаспийск е 
государства Азербайджан и Туркменистан.  
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ональных транспортных коридоров Запад-
ной Сибири, Дальнего Востока и Забайкалья 
[8] . Проводить внешнеэкономическую по-
литику, направленную на интеграцию в ми-
ровое экономическое пространство, следует 
с учетом реального состояния и перспектив 
железнодорожных и автомобильных путей 
восточного направления, освоения между-
народных транзитных перевозок пассажиров 
и грузов из Европы в Юго-Восточную Азию, 
сообразуясь с тенденциями ранее показан-
ного интеграционного процесса с участием 
России .
Текущая ситуация приводит к необходи-
мости формирования стратегической кон-
курентоспособности национальной транс-
портной инфраструктуры в пространстве 
международных транзитных перевозок, 
усиления транспортно-транзитного потен-
циала страны [9] . На рис . 4 представлена 
модель процесса усиления транспортно-
транзитного потенциала за счет совершен-
ствования таможенного и транспортно-ло-
гистического администрирования транс-
портной системы .
Предложенная модель рассчитана на 
гибкое ее использование, она не предпола-
гает жесткого и тем более последовательно-
го (поочередного) выполнения обозначен-
ных действий . Каждая предусмотренная 
мера реализуется в соответствии со степе-
нью реальной востребованности по срокам, 
наличию финансов, готовности регионов 
к интеграции усилий . В дальнейшем более 
детально будут проработаны пути устране-
ния нефизических и физических проблем 
состояния системы, мешающих реализации 
транспортно-транзитного потенциала РФ 
в международных интеграционных объеди-
нениях, чтобы независимо от складываю-
щейся рыночной конъюнктуры по возмож-
ности действовать на опережение . То есть, 
выходить на качественно иной уровень 
технического, технологического и эконо-
мического обеспечения транспортного со-
трудничества .
Международные интеграционные объе-
динения призваны решить для стран-участ-
ниц ряд общих задач путем консолидации 
усилий на взаимовыгодных направлениях 
сотрудничества . Но реализация подобных 
проектов невозможна без формирования 
того транспортного взаимодействия, где 
четко осознается геополитическое значение 
совершаемых шагов и присутствует ясное 
понимание ответственности за принимаемые 
решения .
ВЫВОДЫ
Российская внешняя политика не может 
не ориентироваться на многостороннее 
и многоплановое конструктивное сотрудни-
чество со своими союзниками, укрепляя 
одновременно по всем направлениям суще-
ствующую экономическую партнерскую 
базу .
Очевидно, что решать возникающие 
проблемы легче совместными усилиями . 
Поэтому в развитии международных транс-
портных коридоров и модернизации транс-
портной инфраструктуры целесообразно 
вести скоординированную инвестиционную 
политику, отвечающую взаимным интересам 
всех стран-участников .
Рис. 3. БРИКС 
в географическом 
пространстве.
 
Рис. 3. БРИКС в географическом пространстве. 
В первую очередь речь идет о заинтересованности стран в координации 
взаимодействия в процессе формирования многополярного мира и укреплении 
сотруд ичества в энергетич ской сфере с участием производителей, 
потребителей и стран-транзитеров энергоресурсов. Усиливает геополитический 
проект БРИКС задача создания транспортных коридоров из региона 
Индийского океана через Центральную Азию в сторону Европы. 
Модель усиления потенциала 
Необходимо отметить, что Россия обладает огромным потенциалом с 
точки зрения интеграционных возможностей и способна стать не просто 
связующим звеном между Европой и Азиатско-Тихоокеанским регионом, но и 
альтернативой традиционным транспортным схемам, многополярным 
геополитическим центром на евразийском континенте. 
Важнейшим аспектом международной интеграции стран и фактором ее 
успеш ости неизменно остается р звитие реального сектора экономики, 
сочетающего различные межотраслевые комплексы и отрасли, производящие 
материальные и нематериальные товары [4, 5]. Прогрессивные изменения в 
отраслевой структуре экономики предусматриваются за счет снижения доли и 
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Процессная модель, которая предлагается 
в статье, предназначена быть как раз средст-
вом улучшения российских позиций в расту-
щем по своим возможностям и масштабам 
интеграционном пространстве Евразии . И вся 
транспортная система страны, а равно и ее 
транзитный потенциал, могут стать гораздо 
более эффективными при комплексном под-
ходе к организации управления (администри-
рования) в сфере таможенного и транспорт-
но-логистического сопровождения междуна-
родных трансконтинентальных перевозок .
Недостатки здесь известны давно, и поэ-
тому констатацией их наличия уже ничего не 
исправишь . Нужна модель действия, какое 
бы название за ней не закрепили и какую бы 
руководящую инстанцию ей не придали .
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Рис. 4. Модель процесса 
усиления транспортно-
транзитного потенциала за счет 
совершенствования таможенного 
и транспортно-логистического 
администрирования транспортной 
системы.
инфраструктуры в пространстве международных транзитных перевозок, 
усиления транспортно-транзитного потенциала страны [9]. На рис. 4 
представлена модель процесса усиления транспортно-транзитного потенциала 
за счет совершенствования таможенного и транспортно-логистического 
администрирования транспортной системы. 
Рис. 4. Модель процесса усиления транспортно-транзитного потенциала за счет 
с вершенствования таможенног  и транспортно-логистического 
администрирования транспортной системы. 
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Background. A clear illustration of integration 
and globalization processes of the world economy 
can be found in cooperation of countries in the 
development of transport links and the formation 
of international transport corridors (ITC) [1]. 
Integration of national transport systems as the 
main instrument to implement ITC’s transit 
potential is reflected in a number of associations 
formed in the post-Soviet space. Modern stage of 
deep integration is the transition from a model of 
international cooperation, coordination and 
harmonization of transport policy priorities towards 
the model, which provides a common transport 
po l icy,  harmonized  and  un i f ied  t ranspor t 
legislation.
Objective. The objective of the author is to review 
existing integration processes and to consider 
process model for specific conditions of economic 
integration.
Methods. The author uses general scientific 
methods, comparative analysis, economic evaluation, 
statistics.
Results.
Integration formats
Transport macrosystem as a traditional strategic 
priority of geopolitical, economic and social 
development of any country is a major component of 
production and social infrastructure. Ensuring its 
sustainable and effective functioning is a necessary 
condition for successful existence of national 
economy, national security and growing standards of 
living in each country.
Currently, Russia is involved in the majority of 
regional integration structures, and in some of them 
the country can be considered as acting as a unifying 
force. The main focus is on greater interaction with 
organizations focused on the development of 
cooperation in the Asia-Pacific region, as well as in 
countries-neighbors of Russia. Accordingly, the 
priority of foreign economic activity of the state is 
increasing involvement in international organizations 
such as the Customs Union, the Eurasian Economic 
Union, the Organization of the Collective Security 
Treaty Organization, the Shanghai Cooperation 
Organization (SCO) and BRICS.
What is Russia’s role in these international 
associations? What is the role of its transport system 
in the global transport communications system?
In modern world, attempts to build a common 
framework for economic integration have been made 
many times. However not all the efforts taken to 
achieve unification of natural, technological, 
intellectual, labor and other resources, the sharing of 
transport communications, as well as consolidation 
of commodity markets were a success.
If we take the post-Soviet space, the first 
promising steps towards global integration in 
economic and humanitarian fields were made in 2000, 
when the Eurasian Economic Community (EurAsEC) 
appeared, which existed until 2014. Its main objective 
was consistent advancement of the integration 
process within labor markets and in the sphere of 
international trade cooperation.
Five countries were full members of EurAsEc, they 
are  Belarus, Kazakhstan, Kyrgyzstan, Russia and 
Tajikistan. 
Simultaneously with the organization of the 
EurAsEC in order to ensure that the smooth movement 
of goods, services and investments within the 
Community takes faster pace, a single transport space 
and common market of transport services were 
declared as objective, assuming development of 
transport infrastructure of participating states and 
creation of a logistics centers system.
The integration process continued in the summer 
of 2010, when on the territory of Russia, Belarus and 
Kazakhstan came into force uniform Customs Code, 
which effectively meant the launch of the Customs Union 
(see. Pic. 1), following the agreement on the Customs 
Union signed in 1995 and the Treaty signed in 1999.
Customs Union is a form of trade and economic 
integration, which provides a single customs territory, 
within which customs duties and restrictions of 
economic nature, with the exception for special 
protective, antidumping and countervailing measures 
shall not apply in bilateral trade in goods. Customs 
control was transferred to the external contour of the 
borders, common customs tariffs and other regulatory 
measures were applied in trade with third countries.
Another interstate integration association,  the 
Common Economic Space (CES), has a task to 
regulate foreign economic relations within the 
association and to implement collective protectionism 
out of its borders. That is the main thing for the CES 
was to ensure coordination of economic policies of 
participating countries with regard to macroeconomic 
and financial sector, transport, energy, trade, 
industrial and agricultural complexes.
The ultimate aim of these integration forms has 
been, as it seems, transformation, on a new basis, of 
interstate and sectoral economic ties that had 
traditional roots in the post-Soviet space. From this 
point of view emergence in 2014 of the Eurasian 
Economic Union (EEU) is quite logical, providing for 
creation in a relatively near future on territory of 
member countries of single currency and banking 
system, as well as of common tariffs and technical 
regulations. According to official data, EEU will 
account for not less than one-fifth of the world’s gas 
reserves and almost 15% of oil.
PROCESS MODEL FOR ECONOMIC INTEGRATION
Chumlyakov, Cyril S., Tyumen State University (TSU), Tyumen, Russia
ABSTRACT
The article is devoted to the review of Eurasian 
integration processes, to the development of 
transport export-import relations of the Russian 
Federation, the position of the national transport 
system in the global transport communications 
system in the context of the country’s participation 
in international economic associations. The need 
to find prospects for development of the transport 
sector is actualized in view of new realities created 
after the establishment of the Customs Union and 
Eurasian Economic Union. A model of strengthening 
transport and transit potential through improvement 
of customs and transport and logistics management 
of the transport system is offered.
Keywords: economic integration, EEU, SCO, BRICS, transport infrastructure, international transport 
corridors, transport and logistical support, process model.
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Creation of EEU (Russia, Kazakhstan, Belarus, 
Armenia, Kyrgyzstan) [the Treaty on the EEC was 
signed on May, 29, 2014 followed by the treaties on 
accession to the organziation of the Republic of 
Armenia and Kyrgyz Republic signed respectively on 
10.10.2014 and on 23.12.2014. – ed. note] provides 
for a sustainable development of the Union as well as 
for dynamism of its integration strategy, the ability to 
adapt to constantly changing economic, social and 
geopolitical conditions [2]. The geographical position 
allows it to create transport, logistic routes of regional 
and global importance, to concentrate large-scale 
trade flows in Europe and Asia, making the allied 
economy competitive.
Within the framework of EEU it seems natural to 
use the experience of integration of transport systems 
gained in CIS countries in the field of railway transport, 
to proceed with conclusion of multilateral agreements 
on air traffic, international road transport, navigation 
on inland waterways, to develop practices of 
harmonization and implementation of international 
instruments [3].
Integration associations with the participation of 
the CIS countries are also the Union State of Russia 
and Belarus and the Organization of the Collective 
Security Treaty Organization (CSTO), created by 
several States of Eurasia as far back as May 1992.
It should be noted that the integration of Russia 
and Belarus into a single union state seems to be very 
slow because of existing contradictions between two 
countries in the economic sphere, or rather regarding 
economic policy. A main purpose of the CSTO is to 
ensure military presence of united forces in Central 
Asia, coordination of efforts in the fight against 
international terrorism and extremism, trafficking of 
drugs and psychotropic substances.
We should mention the Shanghai Cooperation 
Organization (SCO)which becomes leading and 
increasingly influential regional international force. 
The establishment of the SCO was announced June 
15, 2001 in Shanghai by the leaders of six countries – 
China, Russia, Kazakhstan, Tajikistan, Kyrgyzstan and 
Uzbekistan (Pic. 2.). In 2015 India and Pakistan 
entered the process of becoming full members of the 
organization.
According to official data, the total area of the SCO 
member states is now more than 34 mln km2, i. e. 
approximately 60% of the Eurasian area. Population 
is more than 3bn people, or nearly 43% of all 
population of the globe. Besides, four countries – 
Afghanistan, India, Iran, Mongolia have in the 
Shanghai Organization observer status, while six – 
Armenia, Azerbaijan, Cambodia, Nepal, Turkey and 
Sri Lanka – have status of dialogue partners. 
A course is declared to expand economic 
partnership within the SCO in terms of interaction of 
state and business structures on the efficient use of 
hydrocarbons, development of transport and transit 
potential, including for energy carriers, development 
of alternative energy sources, creation of projects for 
expansion of infrastructure, training, provision of 
health care.
A significant role in shaping the overall transport 
system of the SCO countries is assigned to integration 
of Trans-Siberian and Baikal-Amur main lines, the use 
of their transit potential, coordinated development of 
highways. The most promising joint projects provide 
for construction of highways Volgograd– Astrakhan– 
Atyrau–Beyneu– Kungrad and Aktau– Beyneu– 
Kungrad as part of E-40, development of an 
international transport route Europe– Western China 
in terms of public-private partnership, cooperation in 
the field of transit of Central Asian and Russian gas, 
the supply of gas to China. The implementation of 
those and similar huge projects will make dramatic 
changes in the global economy, especially in its 
transport infrastructure.
In September 2006 informal group of states 
BRICS was created following an initiative of the 
President of Russia. Its objectives and principles of 
interaction are entirely new. BRICS began its activities 
in the quadripartite format, followed by a five-sided 
cooperation of Brazil, Russia, India, China and South 
Africa –  BRICS (Pic. 3).
First of all we are talking about the interest of the 
countries in the coordination of interaction in the 
formation of a multipolar world and strengthening 
cooperation in the energy sector with participation of 
producers, consumers and transit countries of energy 
resources. Geopolitical project of BRICS is enhanced 
by the task of creation of transport corridors from the 
Indian Ocean region through Central Asia to Europe.
Model of potential enhancement
It should be noted that Russia has a great potential 
in terms of integration opportunities and can be not 
just a bridge between Europe and the Asia-Pacific 
region, but also an alternative to traditional transport 
schemes, a multipolar geopolitical transport center 
of the Eurasian continent.
Development of the real economy, combining a 
variety of cross-industry complexes and industries 
producing tangible and intangible goods, invariably 
and constantly remains the most important aspect of 
international integration of countries and a factor of 
its success [4, 5].Progressive changes in the sectoral 
structure of the economy are provided for by reducing 
the proportion and scale of energy and material-
intensive industries, replacement of inefficient 
production with new, based on high technologies and 
innovative materials.
Transport as a sector of production of goods, 
which deals with displacement of cargo and 
passengers, is a set of means of communications, 
enterprises and vehicles. In the global passenger 
traffic a leading place belongs to road transport, 
regarding cargo turnover that role belongs to sea 
 
Pic. 1. The Customs Union nd the Common Economic Space n the geographic 
space. 
The ultimate aim of these integration forms has been, as it seems, 
transformation ,on a new basis, of interstate and sectoral economic t es with roots in 
the post-Soviet space, and from this point of view emergence in 2015 of the Eurasian 
Economic Union (EEU) is quite logical, providing for creation in a relatively near 
future on territory of member countries of single currency and banking system, as 
well as common tariffs and technical regulations. According to official data, EEU 
will account for not less than one-fifth of the world’s gas reserves and almost 15% of 
oil. 
Creation of EEU (Russia, Kazakhstan, Belarus, Armenia, Kyrgyzstan) provides 
for a sustainable development of the Union as well as the dynamism of its integration 
strategy, the ability to adapt to constantly changing economic, social and geopolitical 
conditions [2]. The geographical position allows it to create transport, logistic routes 
of regional and global importance, to concentrate large-scale trade flows in Europe 
and Asi , making the llied economy competitive. 
Within the framework of EEU it seems natural to use the experience of 
integration of transport systems gained in CIS countries in the field of railway 
transport, conclusion of multilateral agreements on air traffic, international road 
transport, navigation on inland waterways, practice of harmonization and 
implementation of international instruments [3]. 
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Belarus 
Pic. 1. The Customs 
Union and the 
Common Economic 
Space in the 
geographic space.
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transport. Regional transport systems are common 
to all major countries, integration associations and 
clusters [6]. Passenger and freight traffic is 
concentrated at best destination points within global 
transport networks in various countries. International 
transport communications provide foreign trade, 
domestic, inbound and outbound tourism. Moreover, 
their system includes export and transit main 
pipelines.
In a world there are more than 80 ITC, by which 
the main part of transportation activity is carried out. 
Strengthening transport and transit potential and 
positions on international markets is a priority 
geopolitical and geoeconomic challenge for Russia 
as well as for any other state [7]. The internal cohesion 
of transport infrastructure of the country and its 
integration into the global transport system today is 
largely dependent on the dynamics of development 
of regional transport corridors in Western Siberia, the 
Far East and Trans-Baikal region [8]. Conducting 
foreign policy aimed at integration into the world 
economy should be done with account of the real state 
and prospects of railways and roads of the eastward 
direction, development of international transit 
transportation of passengers and goods from Europe 
to Southeast Asia, consistent with trends of previously 
shown integration process with the participation of 
Russia.
The current situation makes it necessary to 
develop strategic competitiveness of the national 
transport infrastructure in the area of international 
transit, strengthening transport and transit potential 
of the country [9]. Pic. 4 shows a model of the process 
of strengthening transport and transit potential due 
to improvement of customs and transport and logistics 
management of a transport system.
The proposed model is designed for its flexible 
use, it does not involve hard and more consistent 
(alternate) performance of designated actions. Each 
provided measure is implemented in accordance with 
the degree of actual demand on terms, availability of 
finance, availability of regions for the integration of 
efforts. In the future, ways to eliminate non-physical 
and physical problems of system conditions  that 
prevent the implementation of transport and transit 
potential of Russia in international integration 
associations will be worked out in more details, so that 
regardless of prevailing market conditions it is 
necessary to work as proactively as possible. It means 
to go to a qualitatively new level of technical, 
technological and economic support for transport 
cooperation.
International integration associations are 
designed to solve for participating countries a number 
of common tasks through consolidation of efforts 
within mutually beneficial directions of cooperation. 
But implementation of such projects is impossible 
without formation of transport cooperation, which 
clearly recognizes geopolitical value of taken steps 
and promotes clear understanding of the responsibility 
for decisions made.
Conclusions. Russian foreign policy relies on 
multilateral and multifaceted constructive cooperation 
with its allies, strengthening the existing economic 
partner base at the same time in all areas.
Obviously, it is easier to solve problems together. 
Therefore, in the development of international 
transport corridors and modernization of transport 
infrastructure it is advisable to conduct a coordinated 
investment policy that meets mutual interests of all 
participating countries.
Process model, which is offered in this article, is 
intended to be just a means of improving Russian 
position in integration space of Eurasia that enlarges 
its capacity and scale. The whole transport system of 
the country, as well as its transit potential can become 
much more effective in an integrated approach to 
organization of management (administration) in the 
field of customs, transport and logistic support of 
international transcontinental transportation.
Disadvantages here are known for a long time, 
and, therefore, ascertaining their presence does 
not fix anything. A model of action is required, no 
matter what the name will be assigned to it and no 
matter what decision-making significance will be 
given to it.
Pic. 2. SCO at the moment of 
creation (2001).
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 Integration associations with the participation of the CIS countries are also the 
Union State of Russia and Belarus and the Organization of the Collective Security 
Treaty Organization (CSTO), created by several States of Eurasia as far back as May 
1992. 
 It should be noted that the integration of Russia and Belarus into a single 
union state is very slow because of existing contradictions between two countries in 
the economic sphere, even more so−in the economic policy. A main purpose of the 
CSTO is to ensure military presence of united forces in Central Asia, coordination of 
efforts in the fight against international terrorism and extremism, trafficking of drugs 
and psychotropic substances. 
Major and increasingly influential regional international force becomes the 
Shanghai Cooperation Organization (SCO). The establishment of the SCO was 
announced June 15, 2001 in Shanghai by the leaders of six countries – China, Russia, 
Kazakhstan, Tajikistan, Kyrgyzstan and Uzbekistan (Pic.2.). In 2015, India and 
Pakistan became members of the organization. 
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First of all we are talking about the interest of countries in the coordination of 
interaction in the formation of a multipolar world and strengthening cooperation in 
the energy sector with participation of producers, consumers and transit countries of 
energy resources. Geopolitical project of BRICS is enhanced by the task of creation 
of transport corridors from the Indian Ocean region through Central Asia to Europe. 
Model of potential enhancement 
It should be noted that Russia has a great potential in terms of integration 
opportunities and can be just a bridge between Europe and the Asia-Pacific region, 
but also an alternative to traditional transport schemes, multipolar geopolitical center 
of the Eurasian continent. 
The most important aspect of international integration of countries and a factor 
of its success invariably remains the development of the real economy, combining a 
variety of cross-industry complexes and industries producing tangible and intangible 
goods [4, 5] .Progressive changes in the sectoral structure of the economy are 
provided for by reducing the proportion and scale of energy and material-intensive 
industries, replacement of inefficient production with new, based on high 
technologies and innovative materials. 
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of customs and 
transport and logistics 
management of the 
transport system.
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REQUIRED MEASURES  
The use of single unified 
international instruments for 
the continental ITC network  
Creating a unified 
automated control 
systems of 
customs transit 
 Development of the customs 
statistics mapping techniques of 
foreign trade of participating 
states  of integration associations 
 Improving technology of 
electronic declaration of import 
and export goods in 
international transit and export-
import traffic 
TARGETS  
Ensuring  integration of national transport communications in 
the international transport system 
Formation of adaptive competitive 
transport system ITC RF 
Simplification and acceleration of cross-border cooperation 
procedures in international traffic, as well as  registration and 
control of  international  passenger and cargo traffic 
PROBLEMS OF CONDITIONS           
Lack of 
coordination in 
the work of the 
customs and 
transport 
infrastructure 
The low level of use of 
information and 
communication 
technologies in 
customs and transport 
administration
 
Customs 
clearance and 
customs control of 
goods in places 
close to the state 
border 
Glut of legal 
documents and 
regulations of  
transport, control and 
customs services 
Imperfect information 
and 
technical equipment of 
customs 
services with modern 
technical means of 
control 
 
technical equipment of 
customs 
services with modern 
technical means of 
verification 
REALIZATION SPHERES  
 The use of 
modern customs 
techniques 
The introduction 
of a unified 
customs-transport 
document flow 
The use of 
modern 
information and 
telecommunica-
tion technologies 
Development of 
cross-border 
connections and 
information 
exchange 
technologies 
Improvement of 
analytical and 
technical means of 
traffic control 
INTERNATIONAL DETERMINANTS  
Improving customs administration 
of the global traffic flow 
Improvement of transport and 
logistics infrastructure 
Creating an advanced transport 
and logistics management 
WORLD OF TRANSPORT AND TRANSPORTATION, Vol. 14, Iss. 1, pp. 110–119 (2016)
Chumlyakov, Cyril S. Process Model for Economic Integration
